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RESUMEN
RESUMEN
La motivación inicial para plantear este trabajo resulta ser la inconformidad de una 
comunidad por  la  forma como actualmente  se  presta  el  servicio  de  transporte 
público  en  una  zona  claramente  delimitada  geográficamente.  El  objetivo 
fundamental es entonces la evaluación de la demanda en una zona de estudio, 
dada esta condición la información para alimentar cualquier análisis debía provenir 
de la misma zona de estudio.
Teniendo en cuenta esta consideración se inicia un trabajo de campo consistente 
en la  ejecución de encuestas domiciliarias de origen y destino en las veredas 
Santa  Ana  Baja,  Santa  Ana  Alta,  El  Chaquiro  y  La  Argentina.  Las  encuestas 
domiciliarias son la fuente principal de información para el desarrollo del trabajo 
pues  todo  lo  que  se  recopila  proviene  de  los  usuarios  directos  y  refleja  las 
costumbres  y  necesidades  reales  de  la  comunidad  frente  a  la  prestación  del 
servicio público colectivo.
A partir de esa información se realizan una serie de estimaciones tales como la 
demanda total del servicio de transporte público colectiva y la evaluación de la 
forma como actualmente se presta ese servicio; se presenta la matriz de origen y 
destino  con el  fin  de identificar  las horas  pico a lo  largo del  día  y  los  puntos 
generadores  y  atractores  de  viaje  para  finalmente  emitir  las  conclusiones  y 
recomendaciones con miras  a  mejorar  la  prestación  del  servicio  de  transporte 
publico colectivo hacia la zona de estudio.
La correcta evaluación del servicio actual y estimados los principales parámetros 
de  la  demanda  y  las  conclusiones  y  recomendaciones  emitidas  contribuyen  a 
mejorar el actual servicio, además aportan a la optimización en la prestación por 
arte del transportador y en últimas y más importante aspecto mejorar la calidad de 
vida de los habitantes de la zona.
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ABSTRACT
ABSTRACT
The initial motivation for bringing this work is the grievance of a community by how 
currently provides the service of public transportation in an area clearly defined 
geographically. The primary objective then is assessing the demand in an area of 
study, given this condition information to feed any analysis should come from the 
same area of study. 
Given  this  consideration  is  initiated  field  work  consisting  of  the  execution  of 
household surveys of origin and destination on the sidewalks Lower Santa Ana, 
Santa Ana High, The Chaquiro and La Argentina. The household surveys are the 
primary source of information for development work because of everything that is 
collected comes from the direct users and reflects the real needs and mores of the 
community facing the public service group. 
Based  on  this  information  are  conducted  a  series  of  estimates  such  as  total 
demand  of  the  public  transport  network  and the  collective  assessment  of  how 
currently  provides  this  service;  presents  the parent  of  origin  and destination in 
order  to  identify  Hours  peak  throughout  the  day  and  points  generators  and 
attractors travel to finally deliver the conclusions and recommendations to improve 
the provision of public transport services collectively to the study area. 
The correct evaluation of the current service and estimated the main parameters of 
demand and the conclusions and recommendations issued contribute to improving 
the current service, further contributing to optimise the benefits of art transporter 
and last and most important aspect of improving the quality lives of its inhabitants
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1. INTRODUCCIÓN
INTRODUCCION
Una de las necesidades básicas de cualquier comunidad es el  transporte,  una 
comunidad  con  un  sistema  de  transporte  eficiente  en  cuanto  a  su  cobertura, 
frecuencia y calidad la coloca en un sitio de privilegio frente a otras comunidades 
con carencia o mala calidad en la prestación del servicio.
Las comunidades con sistemas  de transporte  eficientes  desarrollaran  mayores 
posibilidades de crecimiento económico y bienestar social para los miembros de 
dicha comunidad; un esfuerzo de las Administraciones de cada localidad debe ser 
el estudio de la prestación del servicio de transporte para con ello contribuir al 
mejoramiento en la calidad de vida.
Consiente  de  esto  el  Ministerio  de  Transporte  atendiendo  el  mandato  legal 
contenido en la resolución 2252 del 8 de noviembre de 1999, entrega el Manual y 
Formatos para Determinar las Necesidades de Movilización de Pasajeros para el 
Transporte Terrestre Colectivo Metropolitano, Distrital y/o Municipal con miras a 
elaborar  los estudios de oferta  y  demanda de transporte  terrestre  colectivo  de 
pasajeros en áreas Municipales, Distritales y/o Metropolitanas.
El estudio y estimación de la demanda de la movilidad de los habitantes es el 
punto  de  partida  para  la  implementación  de  decisiones  respecto  a  la  manera 
óptima de prestar el servicio de transporte público colectivo. Al conocer la forma 
como se manifiesta la movilidad de los habitantes de una zona específica se tiene 
herramientas para direccional la prestación del servicio y dar la máxima eficiencia 
tanto a usuarios como a empresarios del transporte.
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2. ANTECEDENTES
ANTECEDENTES
La zona rural del municipio de Dosquebradas en lo que corresponde a las veredas 
Santa Ana Baja – Santa Ana Alta  –  El  Chaquiro – La Argentina se encuentra 
ubicada en la  zona nor-occidental  del  municipio.  Esta zona del  municipio  esta 
compuesta en su mayoría por pequeñas parcelas de núcleos familiares primarios 
los cuales en su mayoría basan su economía familiar en el trabajo de uno o dos de 
sus miembros en actividades agrícolas al  interior  de las mismas veredas y en 
menor  proporción  en  trabajos  dentro  del  sector  urbano  del  municipio  de 
Dosquebradas y Pereira. 
Las veredas Santa Ana Baja – Santa Ana Alta – El Chaquiro – La Argentina se 
encuentran ubicadas en una de las laderas de la cordillera occidental, dando esto 
la  posibilidad de una vista  inmejorable de la  zona urbana de Dosquebradas y 
Pereira;  aprovechando  esto  se  ha  incrementado  la  construcción  de  casas 
campestres  de  recreo  que  contribuyen  en  alguna  medida  a  la  generación  de 
viajes.
Al  interior  de  la  comunidad  no  se  cuenta  con  la  posibilidad  de  satisfacer  las 
necesidades básicas de los habitantes tales como educación o salud viéndose 
obligados a desplazarse a la zona urbana de los Municipios de Dosquebradas y 
Pereira para satisfacer estas necesidades y adelantar diligencias de cualquier tipo 
que se requieran.
Dado que entre los municipios de Pereira, Dosquebradas y la Virginia se conforma 
la  zona  metropolitana  del  centro  occidente,  es  esta  la  entidad  encargada  de 
regular la prestación del servicio de transporte público hacia las veredas Santa 
Ana Baja – Santa Ana Alta – El Chaquiro – La Argentina en lo que respecta a los 
recorridos y frecuencias prestadas por la empresa Transportes Florida con base 
de operación en la calle 12 carrera 9 de la ciudad de Pereira.
En la grafica 1 se observa el transito de la actual ruta por el área urbana iniciando 
en la base de operación de la empresa Transportes Florida - Parque La Libertad 
(Pereira) – Cra 4 (Pereira) – Puente Mosquera – Av. Los Molinos (Dosquebradas) 
– CAM (Dosquebradas) – El Crucero – Playa Rica – Variante El Pollo. A partir de 
allí se inicia el recorrido por área rural iniciando en la vereda Santa Ana Baja – 
Santa Ana Alta – El Chaquiro – La Argentina, este recorrido se puede observa en 
el anexo 1.
Desde la empresa Transportes Florida son despachados buses escalera (o buseta 
corriente según disponibilidad) y vehículos tipo campero (jeep) con un recorrido 
circular, lo que quiere decir que una vez llega al  final del recorrido (Vereda La 
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Argentina sector El Nudo) regresa realizando prácticamente el mismo recorrido y 
retornando a los patios de la empresa; los habitantes del sector cuentan con los 
siguientes recorridos iniciando en los patios de la empresa:
Vehículos Bus escalera o buseta
Lunes a viernes: 6:00 a.m. 12:00 p.m. 04:00 p.m.
Sábado y domingo: 6:00 a.m. 07:00 a.m. 12:00 m.   
1:00 p.m. 04:00 p.m. 05:00 p.m.
Vehículos tipo campero (Jeep)
Despachos el resto del día cada hora según la demanda del momento.
Grafica 1. Recorrido de la ruta evaluada por zona urbana
Las necesidades de transporte de esta zona del municipio se ve entonces limitada 
por la anterior  frecuencia,  durante las demás horas del  día  los habitantes que 
requieren desplazarse tienen como única opción realizar un recorrido de hasta 4 
kilómetros a pie para llegar hasta la zona urbana del municipio de Dosquebradas 
sector  de  Playa  Rica  para  tomar  algunas de las rutas que prestan el  servicio 
regularmente en el perímetro del área metropolitana.
Para  los  habitantes  de  las  veredas  El  Chaquiro  y  La  Argentina  existe  otra 
posibilidad de transporte que es una ruta por el sector del Estanquillo hasta El 
Chaquiro,  ruta  con  una  frecuencia  mayor  pero  que  no  cubre  muchas  de  las 
necesidades  pues  esa  ruta  no  pasa  por  la  zona  centro  del  municipio  de 
Dosquebradas donde se ubican Alcaldía, Colegios, Notaria, entre otras y por otro 
lado no cubre directamente a las veredas Santa Ana Baja – Santa Ana Alta.
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Este sector representa una de las zonas de expansión urbana del municipio de 
Dosquebradas y se ha visto beneficiada en los últimos meses con el Proyecto de 
pavimentación del tramo Playa Rica – Santa Ana Baja por intermedio del Instituto 
Nacional  de  Vías  INVIAS  y  el  Plan  2500  Tramo  72  en  el  departamento  de 
Risaralda.
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3. OBJETIVOS
OBJETIVOS
3.1 OBJETIVO GENERAL
Realizar la evaluación del servicio prestado y estimación de la demanda de la ruta 
de bus desde el centro de Pereira hacia las veredas Santa Ana y la Argentina en 
el municipio de Dosquebradas (Risaralda).
3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS
• Estimar la demanda de la movilidad de los habitantes en zona rural del 
municipio  de  Dosquebradas  (Risaralda)  compuesta  por  las  veredas 
Santa Ana Baja – Santa Ana Alta – El Chaquiro – La Argentina.
• Cuantificar los usuarios potenciales de viaje a lo largo de las diferentes 
horas del día.
• Identificar  las  posibles  horas  pico  de  acuerdo  con  la  necesidad  y 
distribución de la movilidad en la zona de estudio.
• Identificar los puntos generadores de viajes dentro y fuera de la actual 
ruta.
• Identificar los puntos atractores de viajes dentro y fuera de la actual ruta.
• Analizar la posibilidad de integrar la ruta de bus actual al Sistema de 
Transporte Masivo MEGABUS.
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4. MARCO CONCEPTUAL
MARCO CONCEPTUAL
Para la  ejecución del  presente trabajo de grado se tomo como documento de 
referencia el Manual y Formatos para Determinar las Necesidades de Movilización 
de Pasajeros para el  Transporte  Terrestre  Colectivo  Metropolitano,  Distrital  y/o 
Municipal  adoptado  mediante  la  resolución  2252  de  1999  del  Ministerio  del 
Transporte.
4.1  METODOLOGIA PARA LA TOMA DE INFORMACION DE CAMPO
METODOLOGIA PARA LA TOMA DE INFORMACION DE CAMPO
Es importante tener en cuenta que las condiciones normales de la demanda se 
definen como la movilización regular de pasajeros que se genera en un corredor 
vial o en una ruta específica, para determinados períodos del año sin que esté 
afectada  por  factores  externos  al  mismo  servicio,  como  son  las  épocas  de 
vacaciones, Semana Santa, días Festivos y las de obstrucción de una vía.
La resolución 2252 de 1999 establece que las entrevistas domiciliarias son un 
método  convencional  de  amplia  utilización  para  obtener  información  detallada 
sobre las características de esa demanda de viajes que realizan los habitantes de 
una cierta zona. Siendo las entrevistas domiciliarias el método recomendado, se 
utilizará el siguiente procedimiento para la ejecución de estas.
4.1.1 Información recopilada en las entrevistas domiciliarias.  De los formatos de 
encuesta propuestos en la resolución 2252 de 1999 se extracta una lista de la 
principal información que deberá ser obtenida de las entrevistas domiciliarias:
• Datos de identificación de la vivienda.  Dirección y otros aspectos sobre su 
ubicación.
• Número de habitantes o residentes permanentes en la vivienda. 
• Datos de los moradores: edad, sexo, ocupación, etc. A cada persona se le 
deberá asignar un número único, al que quedará referida una serie de viajes 
diarios.
• Características básicas de la vivienda. Número de habitaciones, número de 
baños y tipo de acabados.  Esta información puede resultar  muy útil  para 
establecer indirectamente el nivel socioeconómico de los habitantes (estrato).
• Nivel  socioeconómico  de  los  habitantes.  Estos  datos  corresponden 
básicamente a sexo, edad, nivel de estudio, ocupación y las percepciones 
económicas  de  cada  uno  de  los  residentes  que  desempeñan  alguna 
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actividad remunerada.  Asimismo,  se  incluye  el  número  total  de  vehículos 
particulares por vivienda, clasificados por su tipo.
• Diario de viajes. Para un día hábil típico, se deberán registrar los siguientes 
datos de los viajes realizados por todos los habitantes de la vivienda: origen 
y destino del viaje, en el caso particular la principal consideración son los 
movimientos  sobre  un  corredor  establecido  actualmente  por  los  tipos  de 
transporte  disponibles;  hora  de  inicio  y  terminación  del  viaje;  medios  de 
transporte  utilizados;  motivo  del  viaje,  tiempos  de  espera.  En  general, 
solamente se recopila la información de las personas mayores de cinco años 
de edad.
4.1.2 Personal encargado de las encuestas.  Para la realización de las encuestas 
fueron utilizadas personas con preparación academia mínimo de grado 9°, con 
letra legible, agilidad visual y alto sentido de responsabilidad; entre sus funciones 
principales esta diligenciar correctamente los formatos de aforo y/o encuesta, de 
acuerdo con la programación establecida para la toma de información y se recalco 
a las personas encargadas de las encuestas en todo momento ser amables en el 
diálogo y el trato con el personal encuestado.
4.1.3  Aplicaciones  de  las  entrevistas  domiciliarias.   Dentro  de  las 
recomendaciones del Manual para Determinación de Necesidades de Movilidad se 
expresa “el tamaño de la muestra utilizado para las entrevistas domiciliarias debe 
ser mínimo el 5% del número total de viviendas existentes en la zona o ciudad de  
estudio”.  Sin  embargo  este  porcentaje  dependerá  del  tamaño  de  la  zona  de 
estudio, en la tabla 1 se presentan los porcentajes recomendados y mínimos para 
determinar el tamaño de la muestra para la ejecución de encuestas domiciliarias.
Tabla 1. Tamaño de la muestra para encuestas domiciliarias.
 Tamaño de la muestra (%)
Población Recomendado Mínimo
Menos de 50.000 20 10
50.000 a 150.000 12 5
150.000 a 300.000 10 3
300.000 a 500.000 7 2
500.000 a 1000.000 5 1,5
Mas de 1.000.000 4 1
Resulta de gran importancia acotar que la zona de estudio se trata un sector rural, 
con una principal y casi única salida al casco urbano, y que el destino de la gran 
mayoría de viajes están contenidos dentro del corredor actual designado por el 
Área Metropolitana para el transito de las ruta de servicio publico, por lo tanto los 
análisis estadísticos para establecer los valores de las tasas de producción de 
viajes se hacen para toda la región de estudio y no para cada una de las zonas en 
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que ésta contenga la calibración del modelo de producción de viajes, no requiere 
la utilizan de técnicas especiales.
4.1.4 Método de muestreo.  Para este caso en particular se utiliza un muestreo 
aleatorio  simple.  El  muestreo aleatorio  simple tiene la  gran ventaja  de que su 
aplicación y los cálculos para obtener las estimaciones son muy sencillos.  Sin 
embargo, se requiere que el marco muestral sea muy preciso para garantizar una 
selección verdaderamente aleatoria de las viviendas que serán incluidas en las 
entrevistas. 
Para lograr esto se contó con el inventario predial del Instituto Geográfico Agustín 
Codazzi  (IGAC)  del  cual  se obtuvo el  listado de los  predios en  las  zonas del 
estudio (un total de 301 predios identificados con ficha catastral) con la distribución 
por vereda como aparece en la tabla 2; estos predios pueden ser ubicados en las 
planchas catastrales (planchas 224-II-C-I y 224-II-A-3) con lo cual la cuantificación 
y planificación del trabajo de campo es posible con mayor facilidad.
Tabla 2.  Distribución de los predios por vereda
Vereda No. de 
predios
Total predios 
zona de estudio
Santa Ana Baja y Santa Ana Baja 161
El Chaquito 66
La Argentina 44
301
Fuente: Inventario general de predial,  Instituto Geográfico Agustín Codazzi (IGAC)
Conocida la totalidad de los predios existentes se procede entonces a ejecutar la 
selección de los mismos partiendo del principio de que se trate de predios con 
influencia directa o dentro del área de influencia de la carretera que comunica a 
las veredas Santa Ana Baja, Santa Ana Alta, Chaquito y La Argentina con el casco 
urbano de Dosquebradas y Pereira;  para dar  igual  oportunidad de selección a 
todos los elementos se realiza un “sorteo”, para ello se introducen en una bolsa 
trozos de papel identificados con cada una de las fichas catastrales suministradas 
por el  IGAC. De dicha bolsa se extraen el  número de predios escogido como 
muestra.
Considerando las recomendaciones de la tabla 1 de los tamaños mínimos de la 
muestra  según  el  tamaño  de  la  población  en  estudio  y  las  características  de 
homogeneidad de la población descritas anteriormente, para este caso particular 
se define como tamaño de la muestra el 10% de los predios existentes en la zona 
del estudio, los predios seleccionados se pueden ubicar en anexo 1 Plano de la 
zona del estudio.
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4.1.5  Procedimiento  de  campo.   De preferencia,  las entrevistas  domiciliarias se 
realizaron al  inicio  de la  noche de los días hábiles entre el  miércoles,  jueves o 
viernes, En general, los días martes a jueves son considerados como típicos para 
efectos de la planeación del transporte. En cualquier caso, se ejecuto una primera 
etapa en donde se localizaron los predios a visitar y se avisa a los habitantes de las 
viviendas seleccionadas con anticipación, para establecer de una manera eficaz el 
horario más conveniente para la realización de esta actividad. En muchos casos, era 
imposible reunir a todos los miembros de una familia en un mismo horario por ello se 
opta por dejar algunos formatos del diario de viajes para que sean llenados por las 
personas ausentes o registrar los datos correspondientes a partir de la información 
proporcionada por una tercera persona de la familia.
La semana que se selecciono para la ejecución de las entrevistas domiciliarias 
corresponde a un período normal de trabajo y no a temporadas de vacaciones 
escolares y/o de trabajo.
4.1.6 Personal y equipo.  Las necesidades de personal en este caso fueron bajas, 
se utilizaron 2 aforadores, apoyados con un vehiculo por las largas distancias entre 
predio y predio, con ello se logro mayor agilidad en el procedimiento de toma de 
datos. La supervisión estuvo a cargo en todo momento del titular de la presente 
investigación. 
Entre  el  material  que  se  entrego  a  cada  entrevistador  se  incluían  formatos 
suficientes para la realización de las entrevistas domiciliarias asignada, tabla para 
facilitar el registro de datos del formato, diagrama o croquis con la ubicación de las 
viviendas seleccionadas, lápiz y goma para borrar.
4.1.7  Tamaño de la  muestra.  Como se  definió  anteriormente  para  la  zona  de 
estudio se toma un 10% de los predios existentes según inventario catastral del 
Instituto  Geográfico  Agustín  Codazzi;  los  predios  seleccionados  mediante 
muestreo aleatorio para realizar las entrevistas domiciliarias se relacionan en la 
tabla 3.
En  términos  generales  el  tamaño  depende  del  grado  de  precisión,  la 
heterogeneidad de los atributos en investigación, la técnica de muestreo utilizada y 
el  tipo de técnica de estimación usada. Como no hay una ecuación simple que 
automáticamente indique al investigador el tamaño de la muestra que necesita, se 
debe hacer énfasis en que si  la muestra  es muy pequeña produce estimadores 
menos precisos, lo que significa que a mayor tamaño de la muestra, menor será el 
error  muestral  de  la  misma.  Los  resultados  basados  en  tamaños  muestrales 
pequeños, tienden a ser inestables, es decir los valores fluctúan de una muestra a la 
siguiente. 
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Por otra parte, una muestra demasiado grande se constituye en una pérdida de 
recursos  y  tiempo  tanto  en  la  recolección  de  la  información  como  en  el 
procesamiento de datos. 
Tabla 3.  Predios seleccionados mediante muestreo aleatorio
Consec. Vereda Ficha catastral observaciones
1 Santa Ana Baja 00-01-005-0152 Entrevista completa
2 Santa Ana Baja 00-01-005-0067 Entrevista completa
3 Santa Ana Baja 00-01-005-0103 Entrevista completa
4 Santa Ana Baja 00-01-005-0092 Entrevista completa
5 Santa Ana Baja 00-01-005-0120 Entrevista completa
6 Santa Ana Baja 00-01-005-0145 Entrevista completa
7 Santa Ana Baja 00-01-005-0148 Entrevista completa
8 Santa Ana Baja 00-01-005-0139 Entrevista completa
9 Santa Ana Baja 00-01-005-0138 Entrevista completa
10 Santa Ana Baja 00-01-005-0231 Entrevista completa
11 Santa Ana Baja 00-01-005-0090 Entrevista completa
12 Santa Ana Baja 00-01-005-0098 Entrevista completa
13 Santa Ana Alta 00-01-005-0013 Predio sin vivienda
14 Santa Ana Alta 00-01-004-0029 Entrevista completa
15 Santa Ana Alta 00-01-004-0015 Predio sin vivienda
16 Santa Ana Alta 00-01-004-0095 Entrevista completa
17 Santa Ana Alta 00-01-004-0126 Entrevista completa
18 Santa Ana Alta 00-01-005-0123 Entrevista completa
19 Santa Ana Alta 00-01-005-0160 Entrevista completa
20 El Chaquiro 00-01-005-0002 Entrevista completa
21 El Chaquiro 00-01-005-0006 Entrevista completa
22 El Chaquiro 00-01-005-0005 Entrevista completa
23 El Chaquiro 00-01-005-0001 Entrevista completa
24 El Chaquiro 00-01-005-0057 Se niega a responder
25 El Chaquiro 00-01-004-0001 Predio sin vivienda
26 El Chaquiro 00-01-004-0066 Entrevista completa
27 La Argentina 00-01-001-0063 Entrevista completa
28 La Argentina 00-01-001-0060 Entrevista completa
29 La Argentina 00-01-001-0016 Predio sin vivienda
30 La Argentina 00-01-001-0033 Entrevista completa
Así  las cosas, el  criterio definitivo que se debe tener en cuenta para evaluar el 
tamaño de la muestra es que sea REPRESENTATIVA, porque esta característica no 
genera sesgos, independientemente de la cantidad de datos tomados. Por eso es 
muy importante la zonificación del área de estudio. La selección de la muestra debe 
prever un análisis de la variabilidad de la misma, para estar seguros con cierto nivel 
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de confiabilidad, que ésta se puede aplicar a otros números de casos no incluidos y 
que forman parte de las características de la población o universo. 
 
Una muestra representativa es un subconjunto de la población cuya frecuencia de 
ciertos atributos es semejante a la frecuencia en la población total de la cual ha sido 
tomada.
4.1.8 Formatos de campo.  En el caso de las entrevistas domiciliarias el Manual y 
Formatos para Determinar las Necesidades de Movilización de Pasajeros para el 
Transporte  Terrestre  Colectivo  Metropolitano,  Distrital  y/o  Municipal presenta 
cuadro  formatos  diferentes  para  la  recopilación  de  información  y  son  los 
siguientes:
• Formato FED-1: datos generales. Cuadro 1.1
• Formato FED-2: datos socioeconómicos básicos de los residentes y de la 
vivienda. Cuadro 1.2 y 1.3
• Formato FED-3: diario de viajes de los residentes. Cuadro 1.4
En el caso particular de este estudio los formatos fueron modificados reduciendo 
el formulario de 4 páginas a solo 2 (ver anexo 2. Entrevista domiciliaria realizadas) 
para mayor facilitad de manejo, además no se consideran algunas de las variables 
originales, esto debido a que el objetivo primordial del estudio es la demanda de 
transporte desde y hacia las veredas contenidas dentro de un marco geográfico 
muy específico (casco urbano – zona rural  en cuestión) y se retiraron algunas 
preguntas que distraen la atención del entrevistado y puedan generar algún sesgo 
en la recopilación de la información.
Las principales modificaciones fueron las siguientes:
Datos Generales:  No se mantienen las variables originales para la ubicación del 
hogar pues en la zona no existen calles, carreras, manzanas, etc. Las variables 
indagadas son vereda a la que pertenece, identificación catastral, ubicación de la 
vivienda al interior de la vereda (alta o baja) y el nombre de la finca.  La principal 
función de esta sección es la de ordenar una serie de datos de control para cada 
una de las entrevistas domiciliarias. 
Los predios seleccionados son numerados, y se le asigna un número de consecutivo 
y,  en cualquier caso, el  número empleado deberá ser tal  que permita identificar 
rápidamente quién efectuó la entrevista domiciliaria y la ubicación de la vivienda. Es 
importante señalar que el número de consecutivo es la principal variable general de 
identificación de los datos registrados por los entrevistadores; por lo tanto, se deberá 
poner  un  cuidado  especial  al  anotar  el  número  en  el  espacio  reservado 
específicamente para este fin en todos los formatos.
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En esta sección se indagan los principales aspectos de la ubicación general de la 
vivienda: vereda a la cual pertenece, identificación catastral del predio, ubicación de 
la vivienda (sector, sitio, etc.) y nombre de la finca de existir. En la sección siguiente 
se  registran  datos  generales  sobre  la  entrevista.  En  general,  lo  deseable  es 
recolectar toda la información requerida en una sola entrevista. Sin embargo, en la 
práctica se suelen presentar algunos casos en que es necesario visitar la misma 
vivienda dos o más veces; al respecto, es sumamente importante llevar un registro 
de las fechas en que se efectuaron las visitas y del resultado obtenido. En la tabla 
se  proporciona  espacio  para  anotar  datos  de  un  número  máximo  de  cinco 
entrevistas  incluyendo:  fecha  correspondiente  a  cada  entrevista  en  formato 
"ddmmaa" (dd = día, mm = mes y aa = año). En caso de que la entrevista haya 
sido concluida exitosamente, se deberá anotar una marca cualquiera en la celda 
correspondiente. En caso de que la entrevista no haya sido concluida, se deberá 
anotar  la  razón  del  problema  respectivo  en  la  celda  correspondiente;  si  se 
requiere, se podrán proporcionar observaciones y comentarios pertinentes.
Datos socioeconómicos básicos de los residentes y de la vivienda: Se mantiene el 
mismo contenido del formato original. La información que se anote en esta sección 
tiene como objeto clasificar a los residentes y a la vivienda de acuerdo con sus 
características socioeconómicas básicas: número de familias residentes (en una 
dirección  dada  pueden  habitar  una  o  más  familias),  número  de  personas 
residentes  (independientemente  de  la  familia  a  la  que  pertenezcan).  No  se 
deberán tomar en cuenta los visitantes el día de la entrevista, sino exclusivamente 
las  personas  que  residan  permanentemente  en  el  domicilio,  incluyendo  a  los 
empleados del servicio doméstico,  información de los vehículos utilizados por los 
residentes (diferentes tipos y propiedad).
En la sección final de la página 1 se anota una serie de seis datos generales de la 
vivienda: estrato socioeconómico (según la clasificación catastral  de la vivienda), 
número total de habitaciones y de baños (respectivamente, existentes en el domicilio 
en  turno),  los  acabados interiores  y  exteriores  (respectivamente,  de  la  vivienda, 
según la percepción del entrevistador), régimen de propiedad de la vivienda. 
En la página 2 se registran los datos específicos de cada uno de los residentes: 
nombre  de cada uno de los  residentes,  sexo,  edad de los residentes, nivel  de 
estudios, principal ocupación de cada uno de los residentes, residente permanente 
(se deberán indicar  los casos en que un residente permanezca durante todo el 
tiempo que dure la entrevista). 
Diario de viajes: Se mantienen las variables del formato original a excepción de los 
datos relacionados con el transporte particular pues no es el objeto de este estudio. 
Se registra todos los datos referentes a todos los viajes realizados por los residentes 
de la vivienda, por tal motivo, a este formato se le denomina "diario de viajes". 
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Solamente se deberá recopilar información para los residentes mayores de cinco 
años de edad que hayan viajado el día hábil anterior a la entrevista. En este sentido, 
se podrán presentar casos de residentes que hayan sido identificados y que no 
aparezcan en el  diario de viajes, ya sea porque sean menores de cinco años o 
porque no realizaron viaje alguno el día hábil anterior a la entrevista domiciliaria.
Los viajes efectuados por cada residente se deberán identificar por medio de una 
numeración consecutiva, iniciando con el número 1 (uno). Un viaje del origen inicial 
al destino final puede estar compuesto de una o más etapas. Cada vez que se utiliza 
un medio de transporte o un vehículo diferente aumenta en una etapa el viaje y ésta 
así deberá ser registrada. 
La dirección del origen de cada etapa de viaje deberá estar referida a la intersección 
vial más cercana o sector identificable. En caso de que no se conozcan con exactitud 
estos datos, se podrá dar otro tipo de referencia fácilmente identificable, tal como el 
nombre de un almacén, una escuela, un banco o una iglesia. 
Se debe poner énfasis en la importancia de identificar correctamente el origen y el 
destino de todas las etapas de viaje,  ya  que de la  calidad de esta información 
depende una serie  de análisis  posteriores.  Además se deberá registrar  hora de 
salida, dirección del destino (deberá ser registrada de una manera similar al origen, 
cuando se presenten dos o más etapas en un viaje dado, el destino de una etapa 
dada deberá ser igual al origen de la siguiente etapa), hora de llegada, motivo del 
viaje, medio de transporte (el medio de transporte denominado "a pie" se deberá 
utilizar  solamente  cuando  el  recorrido  caminando  tome más  de  cinco  minutos), 
tiempo de espera (se deberá emplear solamente en aquellos casos en que un viaje 
se inicie con una espera para tomar una unidad de transporte público), costo de la 
etapa de viaje en transporte público (en pesos, este es un dato muy útil para calcular 
el costo promedio del transporte diario de ciertos estratos de la población).
En  la  última  columna  del  diario  de  viajes  se  debe  indicar  la  fecha  en  que  se 
realizaron los viajes. Normalmente esta fecha debe corresponder al día anterior a la 
entrevista  domiciliaria.  Sin embargo, hay casos en que los viajes de una o más 
personas no pueden ser  obtenidos directamente a través del  entrevistado en la 
primera visita o se requiere recopilar de nuevo esta información. Es conveniente 
indicar que se deberá hacer el mayor esfuerzo posible para que todos los viajes de 
los residentes de una vivienda dada correspondan al mismo día; en caso de que no 
se pueda lograr esto, todos los viajes de una persona dada deberán ser del mismo 
día, sin excepciones. 
Por último, es necesario que se indique el nombre del encuestador y del supervisor.
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4.2 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN
PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN
A continuación se describe el procedimiento para analizar los datos obtenidos a 
partir de las entrevistas domiciliarias.
4.2.1 Revisión y validación de datos de campo.  Con el fin de garantizar la calidad de 
la información, se establece un control estricto en la revisión de los datos obtenidos 
de las encuestas domiciliarias. Durante la etapa de tabulación la detección de datos 
incongruentes como duración aproximada del viaje y diferencia entre hora de salida y 
llegada permiten identificar encuestas sospechosas y que pueden ser descartadas.
La validación corresponde a la revisión de que los datos almacenados de ciertas 
variables que se encuentren dentro de los intervalos de valores permisibles (por 
ejemplo costos del viaje, tiempos de viaje horas de salida y llegada). Asimismo, se 
deberá verificar la lógica de la secuencia de algunos datos. La validación se efectúa 
de manera simultánea con el almacenamiento de la información en tabla 4 revisión y 
validación  de  datos  de  campo  y  en  tablas  más  especificas  como  la  tabla  5 
distribución de los viajeros por ocupación, tabla 6 distribución de los viajes por medio 
de transporte utilizado y tabla 7 distribución de los viajes a lo largo de las horas del 
día; dichas tablas sirven además de referencia para ejecutar análisis básicos tales 
como total  de  habitantes  de  las  viviendas encuestas,  total  de  viajes  realizados, 
graficas de distribución de viajes para identificación de horas pico, entre otras.
4.2.2 Análisis básicos de la demanda: A partir de datos consolidados obtenidos de 
las encuestas domiciliarias se estiman parámetros especificados como valores 
medios, valores totales o porcentajes. A continuación se indican los parámetros que 
serán estimados en los análisis básicos de la información recopilada. 
Las estimaciones se harán para la totalidad del marco geográfico del estudio, es 
decir veredas Santa Ana Baja, Santa Ana Alta, Chaquito y La Argentina:
• Valor medio del número de residentes por vivienda.
• Valor medio del número de residentes que viajan por vivienda.
• Valor medio del número de viajes por vivienda.
• Valor medio del número de viajes por residente.
• Valor medio del número de etapas por viaje.
• Producción total de viajes.
• Gráfica 2. Distribución por ocupación de los residentes que viajan.
• Distribución del número de vehículos por vivienda.
• Gráfica 3. Distribución de los medios de transporte utilizados 
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• Valor medio del tiempo de espera en el transporte público.
• Valor medio del tiempo diario utilizado en el transporte por residente.
• Valor medio del costo del transporte por residente.
• Grafica 4 Distribución de los viajes desde la zona de estudio a lo largo de las 
diferentes horas del día (día típico).
• Grafica 5. Distribución de los viajes hacia la zona de estudio a lo largo de las 
diferentes horas del día (día típico).
• Grafica 6. Comportamiento general de los viajeros en la zona estudio a lo 
largo del día (horas pico día típico).
El  cálculo  de  estos  parámetros  es  primordial  para  evaluar  la  forma  como  es 
prestado el  servicio  de transporte público en la actualidad en las veredas que 
integran la zona de estudio y estimación de características de ese servicio tales 
como la producción y distribución de viajes de la ruta actual para emitir finalmente 
las recomendaciones y conclusiones correspondientes.
4.2.3 Expansión de la muestra.  Los datos recopilados, revisados y validados que 
conforman la muestra sujetos a las técnicas de análisis estadístico, permiten 
generalizar el comportamiento de la población, para esto se aplican los denominados 
"factores de expansión", que no es más que convertir los datos de la muestra a 
estimaciones para el universo en estudio. Los parámetros expresados como valores 
medios y porcentajes no tienen que ser expandidos, porque cuando son calculados 
correctamente, de acuerdo con el método de muestreo, son estimadores sin sesgo 
de toda la población; en este sentido, los factores de expansión se aplican a 
parámetros expresados como valores totales (por ejemplo, la producción total de 
viajes). Los factores de expansión pueden ser representados mediante la fórmula 
siguiente:
F E
N
n
. .=
Donde:
F.E. =  factor de expansión;
N = tamaño del universo;
n = número total de elementos de la muestra.
Es  conveniente  indicar  que  n corresponde  al  número  efectivo  de  encuestas 
aceptadas definitivamente y no al tamaño de muestra planeado originalmente. Es 
decir, no se deberán considerar las encuestas rechazadas o los casos en que no se 
obtuvo una respuesta favorable de los entrevistados. La expansión se hará a toda la 
región de estudio. La aplicación de los factores de expansión es muy sencilla y 
puede ser expresada por medio de la ecuación siguiente:
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Donde:
X'i = valor total estimado del universo para la zona de análisis i;
F.E.i = factor de expansión para la zona de análisis i;
x'i = valor total calculado de la muestra para la zona de análisis i.
En el caso de los valores medios y los porcentajes de un parámetro dado, se deberá 
verificar  que  se  utilice  el  dato  correcto  del  tamaño  de  muestra  efectivo  en  su 
estimación. Asimismo, es conveniente mencionar que los valores totales del universo 
también se pueden estimar a partir de los valores medios de la muestra, aunque es 
más común que se multipliquen directamente los factores de expansión por  los 
valores totales de la muestra.
4.2.4 Cálculo de la precisión del muestreo.  Una prueba rigurosa sobre la precisión 
del muestreo consiste en comparar ciertas estimaciones de la muestra con los 
valores reales del universo. Para tal efecto, normalmente se emplean datos 
socioeconómicos generados por autoridades gubernamentales y que son 
actualizados periódicamente tales como número de habitantes, distribución del 
tamaño de las familias o distribución del sexo de los habitantes, estableciendo 
comparaciones entre la muestra y las estadísticas oficiales. Para este caso particular 
se emplearon los datos de población presentados en la tabla 8.
Tabla 8.  Número y distribución de los habitantes en la zona del estudio
Vereda Hombres Mujeres Total por vereda
Total 
población
Santa Ana Baja 223 233 456
Santa Ana Alta 91 82 173
El Chaquiro 152 137 289
La Argentina 214 196 410
1328
Fuente: Sisben censo noviembre de 2007, Secretaría de Obras Públicas de Dosquebradas
En caso de que se detecten diferencias significativas en el parámetro de control al 
comparar la muestra con el universo, se deberán realizar los ajustes pertinentes a 
las estimaciones de las entrevistas domiciliarias. Un aspecto adicional que debe ser 
verificado es la vigencia de los datos oficiales, ya que éstos comúnmente provienen 
de censos o encuestas que no son efectuados todos los años y que suelen ser más 
antiguos que los resultados obtenidos de las entrevistas domiciliarias.
De la misma manera, cuando se presenten elevados porcentajes de "no respuesta" 
en  las  entrevistas  domiciliarias  se  deberán  establecer  factores  de  corrección, 
especialmente  para  aquellos  estratos  de  la  muestra  que  hayan  resultado  más 
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afectados. En general, cuando este problema es relativamente pequeño, se supone 
que  el  comportamiento  de  las  personas  que  sí  respondieron  a  las  entrevistas 
domiciliarias es similar al de las personas que no pudieron ser encuestadas o que se 
rehusaron a cooperar.
4.2.5   Presentación  de  la  matriz  de  origen  y  destino.  Para  evaluar  mejor  las 
características de la demanda de transporte en la zona de estudio resulta de gran 
utilidad la  construcción  de  su  correspondiente  matriz  de  origen  y  destino  y  la 
identificación de las líneas de deseo de los viajes generados.   Recolectada la 
información en el diario de viajes de las encuestas domiciliarias y conocidas las 
zonas de análisis de transito (en este caso establecidas por el Área Metropolitana 
del Centro Occidente AMCO) de la tabla 9 se puede entonces construir la matriz 
de origen y destino.
Tabla 9. Distribución de las zonas de análisis de transporte AMCO
Zona No. Nombre Zona No. Nombre
1 Villa Santana 17 El Rocío
2 Río Otún 18 Café
3 Centro 19 El Poblado
4 Villavicencio 20 Minuto de Dios
5 Oriente 21 Cambujos 
6 Universidad 22 Campestre
7 Boston 23 Santa Isabel 
8 Jardín 24 La Pradera
9 Cuba 25 Primavera 
110 Consota 26 Milán
11 Olímpica 27 San Diego
12 Ferrocarril 28 Bellavista 
13 San Joaquín 29 Bosques
14 Perla del Otún 30 Versalles
15 El Oso 31 San Fernando
16 San Nicolas 32 Virginia
Fuente: Plan Integral de Movilidad Metropolitana. Área Metropolitana Centro Occidente
La matriz de origen y destino tiene como único origen la zona del estudio, y como 
destino las 32 áreas de análisis de transito de la tabla 9 más la propia área de 
estudio (designada como Z) para el registro de los viajes al interior de la misma. 
Una  vez  construida  la  matriz  se  visualizan  las  líneas  de  deseo  de  viaje  para 
identificar  las  zonas  que  atraen  los  viajes  o  los  generan  cuando  se  trata  del 
regreso hacia la zona de estudio.
Luego de lo anterior procedería la expansión de la matriz para calcular la demanda 
final, sin embargo esta expansión no se ejecuta y la estimación de la demanda se 
continuará presentando como un valor general para toda la zona de estudio (ver 
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cálculos básicos) pues se considera demasiado pequeña la muestra para proceder 
a expandir y asignar estos valores como finales para cada zona.
No obstante lo pequeño de la muestra son claramente identificables zonas que 
atraen  la  mayor  parte  de  los  viajes,  estas  zonas  serán  descritas  en  las 
conclusiones finales y son de fácil apreciación en la figura 2 Líneas de deseo de 
los viajes generados en la zona de estudio.
4.2.6 Estimación de la demanda potencial.  Los datos obtenidos con los análisis y 
procedimientos anteriores pueden complementar con la proyección de la demanda 
de transporte teniendo consideraciones como crecimiento normal de la población y 
tratarse de una zona de expansión urbana del municipio de Dosquebradas.
El  valor  estimado  de  la  demanda  actual  en  los  análisis  básicos,  se  puede 
proyectar para años posteriores considerando los siguientes aspectos: 
• Factor de crecimiento normal de la población: este crecimiento se puede 
proyectar  a  partir  de  los  datos  historiales  de  población;  para  la  zona 
específica no son fácil la consecución de estas series, sin embargo, el Dane 
cuenta con datos históricos de población para toda la zona del municipio de 
Dosquebradas. En la tabla 10 se pueden observar los datos históricos de 
población en la zona.
Tabla 10. Datos históricos de población en la zona rural 
del municipio de Dosquebradas
AÑO POBLACION
1985 665.452
1990 747.167
1995 837.128
2000 870.074
2005 897.509
A partir de esta serie y considerando que el crecimiento de la demanda sea 
directamente proporcional al crecimiento de la población, se puede obtener 
una ecuación que permite proyectar tanto la población y posteriormente la 
demanda (invirtiendo el proceso de expansión) para los años posteriores.
• Factor  de  generación  de  viajes  por  paso  de  zona  rural  a  urbana  o 
semiurbana: conocer la tasa como crecerá la población de una zona por su 
paso  de  rural  a  urbana  es  un  tema  poco  estudiado,  además  se  debe 
considerar que la vocación de crecimiento de esta zona (como zona de 
recreo) en un gran porcentaje incrementara la existencia de vehículos de 
servicio particular pudiendo desestimular la utilización de transporte publico.
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Adoptar un valor o un rango de ese valor es apresurado con el alcance de 
este  trabajo,  este  valor  merece  un  análisis  más  detallado  pues  existen 
algunos factores adicionales a considerar tales como la pavimentación por 
parte del Invias y la posibilidad de explotación turística de la zona.
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5. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN Y PRESENTACIÓN DE 
RESULTADOS.
PRESENTACIÓN DE RESULTADOS
Del  proceso de revisión y validación de los datos se opta por descartar de la 
encuesta 3 los viajes realizados, debido a inconsistencias entre los tiempos de 
viaje  y los destinos descritos que los viajes realizados;  adicionalmente en una 
muestra tan pequeña este valor produce un sesgo fuerte de la estimación total de 
demanda hacia una fuerte producción de viajes. 
Tabla 4. Revisión y validación de datos de campo
Consecutivo 
encuesta
Total de 
habitantes 
por 
vivienda
Numero 
de 
vehículos
Número 
total de 
viajeros
Número 
total de 
viajes 
realizados
Número 
viajes en 
transporte 
público
No de 
etapas 
viajes 
t.públi
Tiempo 
espera 
t. públi 
(min)
Tiempo 
viajes t. 
publico 
(min)
Costo 
viajes t. 
publico 
(pesos)
1 6 0 2 4 2 2 20 90 2200
2 5 1 2 4 0 0 0 0 0
3 4 0 3 6 6 6 300 225 9600
4 3 0 1 4 2 2 55 55 2200
5 4 1 0 0 0 0 0 0 0
6 5 1 2 4 3 3 40 80 5000
7 5 0 0 4 2 4 40 80 4800
8 3 0 1 2 2 2 30 40 2800
9 6 0 3 3 2 2 240 60 3000
10 5 0 2 4 2 2 60 60 4600
11 5 1 2 4 2 2 30 70 2800
12 5 0 0 0 0 0 0 0 0
14 3 1 1 2 0 0 0 0 0
16 7 0 3 6 4 4 200 120 5600
17 6 0 2 4 0 0 0 0 0
18 4 0 0 2 2 2 20 90 3200
19 6 0 3 6 4 4 50 130 6000
20 7 0 3 6 2 2 50 40 2000
21 3 0 1 2 2 2 140 85 5000
22 4 0 3 6 2 2 45 80 5000
23 5 0 0 0 0 0 0 0 0
26 5 2 2 4 0 0 0 0 0
27 6 0 0 0 0 0 0 0 0
28 4 1 2 4 2 2 50 150 5500
30 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Totales: 118 8 38 81 35 43 1370 1455 69300
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Tabla 5. Distribución general de los viajes por ocupación
               OCUPACION 
ENCUESTA
No total viajes 
realizados Empleado Independ.
Empleado 
doméstico
Ama de 
casa Estudiante
Retirado 
jubilado Desemp
Otras 
ocupación
No sabe /
no respo
1 4 2    2     
2 4 2  2       
3 6    4     2
4 4     4     
5 0          
6 4 2   2      
7 4       2  2
8 2      2    
9 3 1   1  1    
10 4  2   2     
11 4 2       2  
12 0          
14 2  2        
16 6    2 2  2   
17 4 2   2      
18 2        2  
19 6  4   2     
20 6  2   4     
21 2     2     
22 6    2 4     
23 0          
26 4 2  2       
27 0          
28 4    2    2  
30 0          
TOTALES 81 13 10 4 15 22 3 4 6 4
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Tabla 6. Distribución de viajes por medio de transporte utilizado 
              MEDIO UTIL. 
ENCUESTA
Número total de 
viajes realizados A pie
Conductor 
particular
Pasajero 
particular
Bus 
corriente
Buseta 
corriente
Colectivo 
(Jeep)
Bus 
suburbano Motocic. Bicicleta
1 4 2    2     
2 4 2 2        
4 4 2    2     
5 0          
6 4   1   3    
7 4  2    2    
8 2      2    
9 3 1    2     
10 4 2     2    
11 4      2  2  
12 0          
14 2        2  
16 6 2        
17 4  2      2  
18 2       2   
19 6 2   4      
20 6 4     2    
21 2      2    
22 6 4     2    
23 0          
26 4 2       2  
27 0          
28 4 2     2    
30 0          
TOTALES 81 25 2 1 4 8 17 6 6 0
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TABLA 7A. Distribución de los viajes en transporte publico por horas (desde la zona de estudio).
                         HORA 
ENCUESTA
No viajes 
t. público
5:00-
6:00
6:00-
7:00
7:00-
8:00
8:00-
9:00
9:00-
10:00
10:00-
11:00
11:00-
12:00
12:00-
13:00
13:00-
14:00
14:00-
15:00
15:00-
16:00
16:00-
17:00
17:00-
18:00
18:00-
19:00
19:00-
20:00
1 1  1              
2 0               
3 3         3       
4 1   1             
5 0                
6 1    1            
7 2    2            
8 1         1       
9 2         2       
10 1   1             
11 1   1             
12 0                
14 0                
16 2   2             
17 0               
18 1  1              
19 1   1             
20 1       1         
21 1        1        
22 1   1             
23 0                
26 0                
27 0                
28 1      1          
30 0                
TOTALES 21 0 2 7 3 0 1 1 1 6 0 0 0 0 0 0
29
TABLA 7B. Distribución de los viajes en transporte publico por horas (hacia la zona de estudio).
                         HORA 
ENCUESTA
No viajes t. 
público
5:00-
6:00
6:00-
7:00
7:00-
8:00
8:00-
9:00
9:00-
10:00
10:00-
11:00
11:00-
12:00
12:00-
13:00
13:00-
14:00
14:00-
15:00
15:00-
16:00
16:00-
17:00
17:00-
18:00
18:00-
19:00
19:00-
20:00
1 1          1      
2 0               
3 3            3    
4 1          1      
5 0                
6 2        1    1    
7 2        2        
8 1             1   
9 0                
10 1           1     
11 1              1  
12 0                
14 0                
16 2        2        
17 0               
18 1              1  
19 1            1    
20 1         1       
21 1            1    
22 2        2        
23 0                
26 0                
27 0                
28 1             1   
30 0                
TOTALES 21 0 0 0 0 0 0 0 7 1 2 1 6 2 2 0
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ANALISIS BASICOS
Datos iniciales
Población actual en la zona del estudio (Tabla 8): 1328
Tamaño total de la población (predios): 301
Tamaño de la muestra seleccionada (%): 10%
Tamaño de la muestra seleccionada (predios): 30
Predios de la muestra seleccionada sin habitantes: 4
Predios de la muestra que no responden: 1
Predios efectivamente encuestados: 25
Porcentaje de predios efectivamente encuestados (%): 83,33
Ajuste de la población por predios sin habitantes:
Numero de predios de la muestra con habitantes: 26
Porcentaje de predios con habitantes (%): 86,67
Numero de predios con habitantes de la población: 261
Calculo del factor de expansión de la muestra:
Número de predios con habitantes de la población: 261
Predios efectivamente encuestados: 25
Factor de expansión de la muestra:
10,4
3
Valor medio del número de residentes por vivienda.
Residentes que habitan las viviendas encuestadas: 118
Predios efectivamente encuestados: 25
Valor medio del número de residentes por vivienda: 4,72
Valor medio del número de residentes que viajan por vivienda.
Total residentes que viajaron: 38
Predios efectivamente encuestados: 25
Vr. medio del número de residentes que viajan por vivienda. 1,52
Valor medio del número de viajes por vivienda.
Total de viajes realizados: 81
Predios efectivamente encuestados: 25
Valor medio del número de viajes por vivienda 3,24
Valor medio del número de viajes por residente.
Total de viajes realizados: 81
Residentes que habitan las viviendas encuestadas: 118
Valor medio del número de viajes por residente 0,69
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Producción de viajes en transporte publico de la zona.
Número de viajes en transporte publico: 35
Factor de expansión de la muestra: 10,43
Producción total de viajes en la zona 365
Grafica 2. Distribución por ocupación de los residentes que viajan.
Grafica 3. Distribución de los medios de transporte utilizados.
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Valor medio del tiempo de espera en el transporte público.
Total esperas de la muestra 1370
Total de viajes realizados en transporte publico: 35
Valor medio del tiempo de espera en trans. público 39,14
Valor medio del tiempo diario utilizado en el transporte por residente.
Tiempo total empleado en los viajes encuestados: 1455
Total residentes que viajaron: 38
Valor medio del tiempo de espera en trans. Público (minutos) 38
Valor medio del costo del transporte por residente.
Total dinero invertido en transporte de la muestra: 69300
Total de viajes realizados en transporte publico: 35
Valor medio del costo del transporte por residente (pesos) 1980
Calculo de la precisión de la muestra
Valor medio del número de residentes por vivienda: 4,72
Numero de predios con habitantes de la población: 261
Estimación de población a partir de la muestra: 1231
Estimativo  de  población  en  la  zona  del  estudio  (Secretaria  de  Obras 
Públicas de Dosquebradas: 1328
Calculo de la precisión de la muestra (%) 92,72
Distribución por hora del día de los viajes.
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MATRIZ VIAJES CON ORIGEN EN LA ZONA DE ESTUDIO
 ZONAS DE ANALISIS DE TRANSITO
ZE 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 1 5 1 1 1        1      
 ZONAS DE ANALISIS DE TRANSITO
ZE 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 Z2 1 2 1 3 2 2   2  4  2
Z Viajes al interior de la zona de estudio
GRAFICA 7. Líneas de deseo de los viajes generados en la zona de 
estudio
VIADUCTO
PLAZA DE BOLIVAR
PARQUE EL LAGO
MEGABUS
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ESTIMACIÓN DE LA DEMANDA POTENCIAL
DATOS HISTOTICOS
AÑO POBLACION
1985 665.452
1990 747.167
1995 837.128
2000 870.074
2005 897.509
Proyección de la población para años futuros
AÑO PROYECCION % Crecimiento
2008          963.917   
2010          993.273   
2012       1.023.523   
2014       1.054.694   
2016       1.086.814   
            3,045   
Proyección de la demanda para años futuros
AÑO DEMANDA
2008                  365   
2010                  376   
2012                  388   
2014                  399   
2016                  412   
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6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
6.1  CONCLUSIONES
A  partir  de  los  datos  procesados  y  los  resultados  obtenidos  se  extraen  las 
siguientes conclusiones respecto a las condiciones con que se presta el servicio 
de transporte público desde y hacia las veredas Santa Ana Baja, Santa Ana Alta, 
El Chaquiro y La Argentina.
Respecto a la forma como se distribuye la demanda del servicio de transporte se 
puede observar la presencia de dos picos claramente definidos, el primero entre 
las 6:00 a.m. y las 9:00 a.m. donde se presenta la salida de los viajeros desde la 
zona de estudio y el segundo entre las 12:00 m y las 2:00 p.m. donde se mezcla la 
salida y llegada de viajeros. Adicionalmente se puede observar entre las 2:00 p.m. 
y las 6:00 p.m. una distribución de los viajes hacia la zona de estudio consistente a 
lo largo de la tarde donde se insinúan un punto alto de movimiento de pasajeros 
hacia las 4:00 p.m.
Este comportamiento puede ser explicado porque las costumbres de viaje se ven 
controladas por la limitación de transporte hacia las últimas horas de la tarde y la 
ausencia de transporte en horas nocturnas, acelerando el regreso por precaución 
de los habitantes. 
De manera general al evaluar la prestación del servicio frente a las características 
del comportamiento se deben hacer las siguientes aclaraciones:   
• De los viajes producidos en las horas pico identificadas se puede detectar 
que los estudiantes que se mueven a pie al interior de la vereda aportan 
cerca del 27,14% de los viajes y que además cerca del 30,86% del total de 
los viajes se realiza a pie (ver tablas 5, 6 y 7).
• La ubicación de los picos solo en las primeras horas de la mañana y de la 
tarde  se  debe  a  que  dadas  las  limitaciones  de  transporte  y  los  largos 
tiempos de viaje los habitantes deben iniciar sus desplazamientos en horas 
de la mañana para poder regresar en horas de la tarde.
• Durante las horas de la tarde se nota un comportamiento casi homogéneo 
en la producción de viajes pues son estas las horas donde se producen los 
retornos a la zona de los viajeros.
• Al igual que la mayoría de distribuciones de viajes comúnmente obtenidas 
las  primeras  horas  reflejan  la  generación  de  viajes  desde  la  zona  del 
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estudio  hacia  los  centros  urbanos  y  las  horas  de  la  tarde  reflejan  la 
generación de viajes de regreso a los hogares.
• Las líneas de deseo de viaje muestran la tendencia de los usuarios de 
desplazarse a las centros urbanos de los municipios de Dosquebradas y 
Pereira; en el municipio de Pereira el centro concentra la mayor parte de 
los viajes en el caso del municipio de Dosquebradas los la mayoría de los 
viajes se concentran entre la zona de la Popa y El Crucero. Se detectan 
puntos  generadores  y  atractores  de  viajes  tales  como  Hospital  Santa 
Mónica  (el  principal  centro  de  atención  médica  de  Dosquebradas), 
comunidad  San  Fernando,  Milán  y  Pradera  donde  se  encuentran  La 
Alcaldía,  las empresas prestadoras de servicios públicos y  el  centro de 
Dosquebradas.
• La mayoría de destinos de los viajes se ubican en el área de influencia del 
sistema de transporte masivo MEGABUS, esto presume la posibilidad de 
integración de la actual ruta al sistema de transporte masivo, no obstante 
se  debe  considerar  que  uno  de  los  limitantes  para  pensar  en  esta 
integración es la inconsistencia de los volúmenes de pasajeros a lo largo 
del día.
Se tendría en cualquier caso la implantación de una tarifa diferencial con 
una consideración especial y es la prestación del servicio durante todo el 
día  por  el  operador  del  MEGABUS  en  Dosquebradas  o  de  la  misma 
empresa  que  lo  viene  haciendo  pero  como  una  mezcla  entre  ruta 
alimentadora y ruta complementaria, esto para evitar competencia desleal o 
ventajosa  que  haga  inviable  la  operación  de  uno  u  otro  y  perjudique 
finalmente el cubrimiento actual de la zona.
Los volúmenes de pasajeros en las horas diferentes a picos son muy pocos 
para la programación de los vehículos que sirven al sistema de transporte 
alimentador hacia esa zona, tan solo las horas pico justificarían al operador 
el envió de vehículos a la zona. No obstante el incremento de las distancias 
de  esa  ruta  alimentadora  respecto  a  las  actuales  rutas  alimentadoras 
supondría una tarifa diferente para este caso.
• La frecuencia y programación del tipo de vehículo para cubrir la ruta que 
actualmente considera la empresa prestadora del servicio esta justificada 
en los mayores volumen (horas pico) en las horas de la mañana 6:00 a.m., 
medio día 12:00 m. y tarde 4:00 p.m.
Cabe anotar que uno de los grandes problemas que enfrenta la prestación 
del servicio es la inconsistencia en el despacho de vehículos (en cuanto a la 
frecuencia) en horas diferentes a las horas pico que en ocasiones conlleva 
a la sobre oferta por enviar vehículos de gran capacidad en hora donde la 
necesidad es inferior.
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6.2 RECOMENDACIONES
A  partir  de  los  datos  procesados  y  los  resultados  obtenidos  se  emiten  las 
siguientes recomendaciones para mejorar el servicio de transporte público desde y 
hacia las veredas Santa Ana, El Chaquiro y La Argentina:
1. Implementar la prestación del servicio público con vehículos de mediana 
capacidad y baja frecuencia en hora de la mañana donde se produce la 
mayor generación de viajes hacia el casco urbano (como actualmente se 
intenta realizar)
2. Implementar  la  prestación  del  servicio  público  con  vehículos  de  menor 
capacidad pero con una frecuencia estable en el resto del día.
3. Crear una programación de la frecuencia y la capacidad de los vehículos 
que prestan el servicio acorde a la necesidad, para ello se debe realizar la 
suficiente difusión para que las costumbres de la demanda se ajusten a 
sus  necesidades  y  no  a  la  oferta  como  aparentemente  ocurre  en  la 
actualidad.
4. Solicitar a la administración municipal mayor cuidado en el estado de la vía 
de acceso, pues este resulta ser un factor relevante para garantizar el éxito 
de cualquier política de movilidad implementada.
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• MANUAL PARA DETERMINAR LAS NECESIDADES DE MOVILIZACION 
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ANEXO 3
ANEXO 3
VISTA DEL AREA URBANA DE DOSQUEBRADAS DESDE LA VEREDA 
EL CHAQUIRO
VISTA  GENERAL  DEL  ESTADO  DE  LA  VIA  HACIA  LA  ZONA  DE 
ESTUDIO
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SERVICIO PRESTADO POR VEHICULOS TIPO CAMPERO (JEEP)
SERVICIO PRESTADO POR VEHICULOS TIPO BUS ESCALERA
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